Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 15 minutos.) 


- La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado da la bienvenida al señor Ministro y al Subsecretario del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, así como también a los Directores de la Administración Nacional de Puertos. 


Tenemos sumo interés en escuchar sus opiniones, por lo que les damos la palabra. 


SEÑOR MINISTRO.- El tema que nos convoca en el día de hoy es el relacionado con las zonas de actividades logísticas asociadas 
al Puerto, denominadas popularmente ZALAPs. En este sentido, me gustaría dividir la exposición sobre este asunto en tres partes, 
pero antes que nada quisiera decir que esto se encuentra plasmado en un borrador de decreto que está siendo objeto de una serie 
de apreciaciones, modificaciones, consultas, etcétera. Las versiones al respecto que puedan haber llegado se deben, 
precisamente, a que este documento ha estado circulando y se han pedido diversas opiniones acerca del mismo. 


Se trata de una iniciativa que tiene su origen en la Administración Nacional de Puertos, como consecuencia, tal vez, de un primer 
evento, que se llamó PROLOG 2001, realizado en ese año, en donde quedó de relieve la importancia que tiene la actividad 
logística para la economía del país y el rol fundamental que le corresponde al Puerto en ese sector. 


A raíz de ese mojón que significó PROLOG 2001, se integraron distintos grupos de trabajo con los actores públicos y privados 
vinculados a la logística. Estos grupos fueron elaborando una serie de ideas -que iban desde aspectos ejecutivos hasta legislativos- 
que podían ser importantes para potenciar la actividad logística del país. 


Este borrador de decreto es uno de los productos que surgen de esa etapa de estudio en la cual participaron todos, porque 
PROLOG 2001 fue un evento totalmente abierto. En los distintos grupos de trabajo participaron los actores que tuvieron interés en 
hacerlo. 


Decía, entonces -yendo más concretamente al tema- que la exposición me gustaría dividirla en tres bloques. El primero de ellos 
estaría relacionado a la importancia que tiene la actividad logística en el país y en su economía, tanto en el presente como en el 
futuro. 


En el segundo bloque se haría referencia a los regímenes que coexisten hoy en el país, mencionando también las virtudes, los 
defectos, las limitaciones, las posibilidades y los deseos que tienen quienes hoy están en esta actividad del comercio. 


El tercer bloque se relacionaría con un tema más puntual, como es la localización de las zonas logísticas. 


Con respecto al primer tema, es decir, la importancia que tienen las zonas de actividad logística. Dentro de ese concepto se 
engloba una cantidad enorme de actores. Pensemos, por ejemplo, en una actividad cualquiera, en un contenedor que entra al 
Uruguay con destino a un tercer país. Esta es una actividad logística al tránsito. Ese contenedor está representado por una agencia 
marítima que, a su vez, utiliza los servicios de un Práctico cuando ingresa al Puerto de Montevideo. Además, el contenedor es 
descargado por una empresa operadora portuaria y es asegurado por una aseguradora y es almacenado en algún lugar, que podría 
ser dentro o fuera del Puerto, en distintas formas o por diversos regímenes. Allí también hay un nuevo almacenaje y el contenedor - 
O la mercadería que está dentro de él- a su vez, es objeto de otras transacciones y se hace intervenir a los actores financieros. 
Luego es transportado hacia un depósito intermedio o desde ese depósito intermedio hacia la región , ya sea por barco, ferrocarril o 
camión, lo que implica la actividad de los transportistas. También está la actividad de los Despachantes de Aduana que intervienen 
en el tema y, entonces, hay un conjunto muy grande de actores que giran en torno a cualquiera de estas actividades que hemos 
ejemplificado, en este caso, con un contenedor que ha llegado por vía marítima. 


La importancia de esta actividad es realmente relevante. Hoy en el país podemos estimar que los servicios prestados al comercio 
que realiza esta actividad y que representa exportaciones de servicios -porque se trata del comercio de tránsito al que me voy a 
referir en primer lugar- cuentan con algo así como U$S 250:000.000 -ello no figura así en las cuentas públicas, porque éstas 
aparecen por sectores de actividad y, como hemos visto, son muchos los actores de los distintos sectores- en un país que no llega 
a los U$S 2.100:000.000. O sea que este tema del que estamos hablando tiene un relieve realmente significativo en la magnitud de 
las exportaciones del país. 


El segundo elemento significativo es que este movimiento se ha ido desarrollando en los últimos 12 años y se encontraba en el 
orden de los 30.000 contenedores por año. Estamos hablando de contenedores marítimos, simplemente, para fijar idea, pero 
podríamos decir otro tanto o incluso más si, por ejemplo, habláramos de contenedores aeroportuarios o que vienen por transporte 
aéreo. El crecimiento es realmente relevante a partir de la Ley de Puertos del año 1992. Pocos sectores deben existir en la vida 
económica del país que en 10 años hayan crecido un 881%. Es decir que se multiplicó por 8,81 veces o casi 9 veces. Si miramos 
otros sectores de la economía nos vamos a encontrar que en este mismo período esta misma relación oscila entre el 1,5% y algo 
más del 2%. O sea que este sector ha demostrado ser entre 4 y 5 veces más dinámico que otros. Siendo más dinámico, es decir, 
habiendo realizado ese crecimiento y siendo tan relevante hoy en las exportaciones, el otro tema a tener en cuenta es cuán 
relevante puede ser hacia el futuro. Es particularmente relevante porque los números de los que estamos hablando se refieren al 
2% del mercado de la costa atlántica; es decir que tenemos la posibilidad de aumentar nuestra participación dentro de ese 
mercado. Cuando hablo del mercado de la costa atlántica me estoy refiriendo al que integra Brasil, Argentina y Paraguay. A nadie 


escapa que, seguramente, ciertos elementos atractivos serán los de la región de San Pablo, por su tamaño, y los de Buenos Aires, 
ya que en la coyuntura estaríamos en condiciones, si la economía y los circuitos no estuvieran tan complejos en materia de pagos 
en la Argentina, de captar una cantidad importante de tráfico adicional. 


En síntesis, hoy en día estamos captando un 2% y, por lo tanto, no parecería un horizonte falto de optimismo el hecho de pensar 
que estaríamos en condiciones de captar un 8%, es decir, 4 veces más que ahora. Entonces, si aplicamos esos números a los de 
las exportaciones que acabamos de mencionar, pasaríamos de U$S 250:000.000 a U$S 1.250:000.000. Eso muestra la magnitud 
del relieve que tiene este tema dentro de la economía y de la balanza comercial del país. Además, tiene un particular relieve en 
función del tipo del valor agregado que se le incorpora, ya que se trata mayoritariamente de servicios que, como todos sabemos, en 
el mundo de hoy son los grandes generadores de empleo y de los mejores niveles de ingresos. 


Por lo tanto, este tema además de tener esta historia de 10 años hacia atrás tiene una proyección muy significativa. ¿Dónde 
estarían los mercados en cuestión? Seguramente, estarían en el sur del Brasil, en la mesopotamia argentina, en Paraguay, en el 
norte de Argentina y también en Buenos Aires, sin descartar algunos otros que pueden estar un poco más lejos como pueden ser 
los de Chile, Bolivia o del interior de Brasil, que actualmente son de menor relieve. 


Entonces, ese es el tema que mayormente nos concierne. Estamos hablando de un sector de actividad que viene creciendo en 
forma muy importante, de exportación y de servicios, que ha demostrado una realidad y no solamente una potencialidad, y que 
tenemos como objetivo llegar a poder cuadruplicar. Si queremos cuadruplicarlo, entonces, tenemos que ver cuáles son las 
facilidades para lograrlo. 


SEÑOR AGUERRE.- Cuando el señor Ministro habla de ampliar y de manejar los volúmenes de tránsito a nivel de la región, 
estimando que es posible alcanzar una multiplicación por cuatro, se piensa en un aumento del volumen de tránsito que pasaría por 
Montevideo. Esa es una fuente importante de aumento de la actividad. Existe otra fuente de aumento de la actividad que tiene que 
ver con los servicios y las acciones que se le prestan a los contenedores que vienen. Se calcula que a un contenedor que 
simplemente pasa por el Puerto de Montevideo y al que no se le realizan acciones de apertura, de manejo y de agregado de valor, 
se le venden servicios por alrededor de U$S 2.500. 


Si abrimos ese mismo contenedor y hacemos actividades de envasado, empacado, es decir, agregando valor de algún tipo, se 
puede llegar al orden de U$S 13.000 por contenedor. Quiere decir, entonces, que la posibilidad de crecer en esos U$S 250:000.000 
de venta de servicios es doble: por un lado, aumentando el volumen y, por otro, aumentando el valor agregado en cada contenedor. 


SEÑOR MINISTRO.- Este es, pues, el tema que nos concierne: cómo hacemos para atender hacia delante esa demanda creciente 
en tonelaje y, también, en valor, cuando tenemos un puerto de Montevideo que está limitado por la propia ciudad. Si ustedes 
recorren el Puerto de Montevideo, hoy van a encontrar muy escasas áreas disponibles para poder desarrollar allí la actividad de 
almacenaje. El objetivo no debería ser que el puerto se dedicara a esas áreas de almacenaje, sobre todo, cuando las mercaderías 
o los envases tienen una baja rotación. El puerto debería ser para un almacenaje de corta duración, es decir, previo al embarque o 
posterior a él, aumentando la velocidad de rotación. Si una mercadería va a permanecer seis meses entre el momento que llega y 
el momento en que sale, no sería lógico destinar superficies portuarias para ese largo almacenaje. 


Por lo tanto, uno de los objetivos que debe tener el puerto -así lo establece su plan maestro- es aumentar la rotación de carga 
dentro de él, para lo cual se necesitan áreas para hacer los depósitos. Entonces, si está limitado por la ciudad, hay que tener un 
área extra, digamos, un pulmón portuario. 


Otra alternativa que puede tener -esto también está planteado en su plan maestro- es la generación de nuevas áreas. Eso 
implicaría, por ejemplo, ganarle tierra a la bahía para aumentar la superficie interna del puerto. Algo se está realizando en ese 
sentido en algunas infraestructuras que ya se llevaron adelante y en otras previstas, como es el caso del muelle C -en lo que 
vendría a ser la rinconada del Montevideo Rowing Club- de la ampliación de la terminal de contenedores, que pensamos 
comenzará a construirse a fines de este año o principios del que viene, tal como está previsto en el contrato de concesión. 


En fin, ganar tierras al mar es una operación costosa. Es mucho más económica la posibilidad de recurrir a la tierra natural, que ya 
hay en nuestro territorio y que representa una gran ventaja, si bien en la parte anexa y, por lo menos, en el corto plazo, no 
parecería que el puerto tenga posibilidades de expansión. Tal vez en un plazo mayor habrá que pensar en si las viejas zonas de 
barracas, la propia Central Batlle, los establecimientos de las distintas compañías petroleras, etcétera, que están ocupando la zona, 
tendrían que volver a ser ubicadas y esa zona fuera una de las áreas portuarias contiguas, tal vez asociadas a algunos proyectos 
en donde podría tener una conexión directa sin que fuera necesario acceder a Montevideo por el mismo. 


Esa sería otra alternativa, repito, más costosa. Entonces, el tema es buscar que esas áreas se ubiquen fuera del actual recinto 
portuario. 


Seguramente, las consideraciones que hemos hecho son las que en definitiva están avalando y reiterando temas sobre los que en 
algún otro momento hemos conversado en esta Comisión como, por ejemplo, el interés en la terminal de contenedores, el 
compromiso de volúmenes a mover a través de esa terminal, aspectos vinculados a la ampliación de las facilidades, como los que 
acabo de mencionar, y lo que corresponde a la playa de depósitos de contenedores. Este no es un tema nuevo; no lo estamos 
viendo por primera vez, sino que está orientado en la política de transporte de los últimos diez años del país. 


¿Por qué estamos captando todo esto? Porque hemos procesado las reformas. Naturalmente que quedan otras por llevar a cabo, y 
en la medida en que procesemos nuevas reformas, más vamos a captar. Pero la realidad es que hoy somos más baratos que los 
puertos de Brasil y de Argentina; la realidad es que hoy el despacho de un contenedor en el Puerto de Montevideo -hago referencia 
al tema contenedor portuario para fijar ideas, pero podríamos hablar también de otros contenedores y de otras modalidades- hoy 
está dos o tres días, mientras que en un puerto de Brasil anda alrededor de veinte días. Esos diecisiete días significan una 
diferencia sustancial. 


Hemos hecho un gran esfuerzo en bajar nuestras tarifas públicas, lo cual ha redundado en una ventaja en el costo portuario. Pero 
también, por otro lado, el sector privado ha hecho un esfuerzo en la mejora de su productividad. Esa mejora de la productividad 
será para bien de las empresas operadoras portuarias. Ser eficiente es bueno para cualquier empresa, pero también es muy 


importante para el tiempo de la escala de un buque. Normalmente, éste llega, hace su escala, descarga sus contenedores y se va. 
Seguramente, el buque porta contenedores Maersk Logistics Uruguay S.A. que estaba entrando cuando hace un rato salía de la 
casa de mi madre, ya habrá hecho su escala y se habrá retirado al término de esta reunión. Ese es un elemento fundamental para 
los puertos, es decir, el tiempo de escala de los buques. 


Eso mismo es lo que anima a otros proyectos a los que nos hemos referido en algún momento. De ahí que nos planteáramos lo 
siguiente: si el tiempo de escala del buque es tan importante, por qué los hacemos entrar al Río de la Plata kilómetros hacia 
adentro y no pensamos en otros proyectos como los de los puertos oceánicos. 


Los elementos que influyen son, en definitiva, costos, menores tiempos y mayores seguridades. Alguien que está manejando esto 
le importa estar seguro de sus cargas. La seguridad del Uruguay es superior a la de Brasil y también a la del Puerto de Buenos 
Aires. Este es otro factor importante. 


Otro factor a tener en cuenta son las ventajas de la asimetría regulatoria que hemos logrado superar nosotros pero no Brasil. Por 
ejemplo, un buque de bandera extrarregional porta contenedores que llega a Brasil, solamente puede hacer escala en un puerto 
porque si hace en más de uno, son operaciones de cabotaje que ese país tiene reservado a la bandera brasilera. 


Entonces, parecería que está claro que va a haber un gran puerto -en esto hay una disputa entre puertos en la zona próxima a San 
Pablo entre los puertos de Sepetiva y Santos- que va a ser por el que se va a comunicar el mercado de comercio extrarregional. De 
todos modos, es muy probable que los otros puertos de Brasil, aunque tengan condiciones, como están más lejos del mercado, 
queden presos de estas regulaciones. Si bien nadie niega que pueda haber cambios en dichas regulaciones, no es menos cierto 
que hace aproximadamente doce años que están tratando de cambiarlas y no se ha logrado. Allí aparece toda una complicada red 
de intereses y actores que, en definitiva, han inhibido la reforma portuaria en Brasil. 


De la misma forma, existen algunas condiciones similares en la Argentina, en donde por ejemplo la condición de puerto libre es 
algo que no se ha podido procesar a pesar de que ello representaría una ventaja regulatoria. Sin embargo, Uruguay sí las procesó 
a partir de la Ley de Puertos. 


Todos estos elementos determinan que esto sea hoy en día una realidad, como dije antes, que tiene la potencialidad a la que me 
referí y, además, que nos demos cuenta de que difícilmente esos mercados no vayan a estar presentes. Parecería, entonces, un 
camino que el país tiene por delante y por ello nos interesa mejorar y multiplicar la posibilidad de los puertos para que sean cabeza 
del comercio regional y extrarregional. Particularmente, me refiero, por un lado, al almacenaje y, por otro, a la realización de 
operaciones sobre las mercaderías y los envases. 


En síntesis, este tema no conforma un elemento puntual, sino que se engloba dentro de una política de transporte y de comercio. 
Podría dedicarle más tiempo para poder tratarlo con más profundidad y, por ejemplo, podríamos hablar de por qué en el Uruguay 
estamos recibiendo contenedores con destino a San Pablo, cuando el puerto de Santos está ubicado a 100 kilómetros. Podríamos 
hablar también de cuáles son las mercaderías que en realidad están relacionadas con esa situación que geográficamente podría 
parecer tan absurda y asociarlas a determinada franja de valor agregado y así darnos cuenta de que cuando tenemos una 
mercadería de un valor agregado tal que ingresa rápidamente al mercado, en una de esas, estamos dispuestos a pagar 2.000 
kilómetros de flete terrestre antes que pasarnos veinte días con la mercadería en el puerto. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quisiera saber si entendí bien. Todos los cálculos y la multiplicación por cuatro que ha hecho 
el señor Ministro ha sido trabajando siempre sobre este informe de contenedores. Mi pregunta apunta a saber si en el comercio 
tránsito también se produce el mismo fenómeno en el puerto con otro tipo de carga. 


SEÑOR MINISTRO.- La tendencia existente en el mundo es a la contenerización y, seguramente, lo sea más a nivel de esta región. 
Realmente, el ingenio está orientándose de otra manera y determinadas cargas que antes se movían en forma fraccionada e, 
inclusive, a granel, actualmente se pasan a mover en cajas. Uno de los temas que tenemos por delante es el desequilibrio de cajas 
llenas y vacías y el hecho de si la caja va a volver o no vacía. Precisamente, actualmente el arroz se traslada en contenedores 
mientras que en otro momento se manejaba exclusivamente con el sistema de granel o de bolsas. Otro caso típico es el del 
algodón que antes se manejaba mayormente mediante la carga fraccionada y hoy en día tiende a trasladarse en contenedores. 


De manera que el tema de los contenedores es una tendencia universal creciente y cada vez más la gente trata de evitar el 
manipuleo de carga, ya sea por las pérdidas o por los costos. 


Esto también sería válido si habláramos de otro tipo de cargas, como la fraccionada e, inclusive, hasta si habláramos de carga a 
granel. También sería válido si habláramos de cargas en aviones donde ocurren cosas interesantes como, por ejemplo, que nuestro 
país hoy en día está recibiendo contenedores vía aérea de Asia que vienen al Uruguay, bajan sus productos en Carrasco, van a la 
Zona Franca de Montevideo y son redistribuidos a Colombia, a México o a Venezuela. A veces no tenemos noción de que esas 
operaciones se están desarrollando, pero no es solamente un caso, sino varios. 


En cuanto al tema de los números al que hice referencia, debo decir que cuando mencioné la cifra de U$S 250:000.000 por 
concepto de exportaciones estaba incluyendo los servicios de tránsito en general, o sea, no estoy hablando solamente de los 
contenedores que pasan por el Puerto de Montevideo, sino que también estoy englobando el tránsito de graneles en Nueva 
Palmira. Cuando estamos hablando de algunas de las otras cantidades que hemos mencionado, nos referimos a los contenedores. 


El primer concepto, entonces, es que existe un mercado y una posibilidad que tiene el país, que ya está avalada por la realidad. 


El segundo tema al que quería hacer referencia es a los regímenes que coexisten en el país. El Uruguay se ha dado una serie de 
regímenes que hoy en día están vigentes como, por ejemplo, el de zonas francas. Tenemos zonas francas en Montevideo, algunas 
muy activas y otras menos activas, así como en Nueva Palmira, Colonia y Florida. De algunas zonas francas realmente no 
podríamos decir que están activas, como es el caso de Nueva Helvecia o el de Fray Bentos. Lo cierto es que este es un régimen 
que para todo lo que tenga el carácter de extrarregión es favorable, que está acotado en virtud de los acuerdos regionales y 
permite que la carga que está en tránsito ingrese de fuera de la región, vaya a zona franca y pueda volver a salir de la región. Este 


es un régimen que interesa, por ejemplo, en lo que tiene que ver con los medicamentos provenientes de Asia, que vienen vía aérea 
al Uruguay y salen hacia Colombia o México. De manera que este es un régimen que permite el almacenaje y la industrialización. 


Pero, ¿cuál es el problema que tiene este régimen? Que a partir del momento en que la mercadería salta a zona franca, pierde la 
denominación de origen. Por lo tanto, la zona franca hoy no puede actuar sobre las mercaderías regionales. Para todo lo que sea 
comercio regional, si se quiere actuar, resulta que al perder el origen, tiene que pagar los aranceles de ingreso. O sea que tenemos 
un régimen muy favorable para una determinada cantidad de actividades -todos las conocen- pero presenta algunas limitaciones. 


Otro régimen es el de puerto libre, que permite que cualquier mercadería, regional o extraregional, ingrese sin pagar arancel y 
pueda comercializarse a los distintos países de la región o, eventualmente, re-exportarse fuera de la región. ¿Cuál es la limitación 
que tiene? Que no puede haber incorporación de valor agregado, de industrialización. Por ejemplo, por mencionar algo más jocoso, 
para transformar el agua en hielo para la pesca, es necesario trasladarse fuera del recinto portuario; se debe ingresar la escarcha 
de hielo fabricada del otro lado del puerto, para el servicio de los buques de pesca. 


Si bien este sistema es bueno, se ha utilizado y ha dado parte de los resultados esperados -otra parte de esos resultados está 
vinculada con la Zona Franca- también tiene ciertas limitaciones. 


FERNANDEZ HUIDOBRO.- Desearía saber qué pasaba con las mercaderías dentro del recinto portuario antes de que existiera el 
régimen de puerto libre. 


SEÑOR MINISTRO.- Creo que, en general, siempre existió la condición de puerto libre. Cuando no estaba tan claramente 
identificado este régimen, teníamos una serie de costos, que aún continúan, y que son los que paga el presupuesto 
correspondiente a la parte pública del puerto. Eso debía ser pagado por todas las mercaderías. Esto determinaba un costo muy 
grande. Por ejemplo, en la actualidad, una carga de tránsito no paga "ad valorem" sobre la mercadería. Es una carga de 
importación. Pero, ¿qué ocurre? Si se paga "ad valorem" sobre una mercadería que, por estar más lejos del mercado, resulta ser la 
más cara, se pierden las ventajas competitivas que existen con respecto a Brasil y a Argentina; si ese fuera el caso, quizás sería 
preferible que pasaran, por ejemplo, 20 días en Santos. Esa es la situación. Como se podrá apreciar, tiene sus virtudes y sus 
inconvenientes. 


Otro régimen es el que tienen los depósitos extraportuarios, que son los que más se parecen a las famosas ZALAPs en la parte de 
almacenaje. ¿Qué es lo que no es posible allí? Hacer ningún tipo de industrialización. Son depósitos que, en lugar de estar dentro 
del puerto, están fuera. Además, tienen limitaciones en el tiempo; sólo pueden permanecer cuatro meses, es decir, 120 días. 


Otro régimen distinto es el de depósito fiscal. Hay una enorme cantidad de ellos en el país; no recuerdo cuántos, pero en 
Montevideo son 130. Allí ingresan los envases con la mercadería y desde ahí pueden re-exportarse, también con limitaciones. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Desearía saber cuál es la diferencia entre el depósito portuario y el fiscal. 


SEÑOR AGUERRE.- No podría explicarle en detalles la diferencia, pero sí en líneas generales. Ambos tienen períodos limitados de 
estadía de la mercadería en tránsito, sin posibilidad de agregarle valor o cambiar la sustancia. 


SEÑOR CAMPOMAR.- También hay diferencias formales en cuanto al procedimiento para aprobar un tipo y otro de depósito, así 
como también con respecto a la permanencia o duración de la mercadería y al tratamiento fiscal que se les da. El depósito fiscal 
tiene una finalidad distinta a la del extraportuario; los primeros son para almacenar, y no se puede cambiar la naturaleza de las 
mercaderías, sí se pueden reenvasar o clasificar. También se diferencian ambos tipos de depósito por la duración en el tiempo. 


SEÑOR MINISTRO.- Tenemos cuatro o cinco regímenes, además de otros que no están especificamente vinculados al tema del 
comercio pero que, de todas maneras, están relacionados. Por ejemplo, podemos mencionar el régimen de industria y de 
mercadería en admisión temporaria. Ese es otro tema más. Debemos preguntarnos lo siguiente. Si encontramos que todas y cada 
una de estas situaciones tienen sus partes rentables, ¿no será razonable buscar una forma que permita mejorar la performance de 
todas las rengueras? Ese es el sentido que tienen estas ZALAPs. 


Aclaro que esto no es invención nuestra, ya que está recogido en muchos regímenes del mundo. Hace pocos días volví de Islas 
Canarias, donde existe un régimen muy parecido al que estamos proponiendo. En el día de ayer estuve con gente del Puerto de 
Jacksonville, que nos informó acerca del desarrollo portuario que existe en el Estado de la Florida. Concretamente, nos mostraban 
un área del tipo de las ZALAPs. 


De manera que se pretende algo lógico: superar esos cuellos de botella y dar posibilidad a ese comercio que tiene las perspectivas 
que mencionamos. 


SEÑOR PEREIRA.- Desearía saber si se descarta totalmente a las Zonas Francas. 


SEÑOR MINISTRO.- No, por el contrario. Tenemos cuatro o cinco regímenes, y nos damos cuenta que cada uno de ellos tiene sus 
inconvenientes, por lo cual debemos solucionarlos. No se trata de Zonas Francas sí, o no. Lo que ocurre es que a raíz de los 
acuerdos del MERCOSUR, estas Zonas tienen una limitación en cuanto a su crecimiento. A continuación, voy a poner un ejemplo. 
En realidad, no quería entrar al tema más concreto de las ZALAPs, sin haber pasado antes por los conceptos generales. 


Nada impediría que, por ejemplo, si dispongo de un determinado lugar en lo que hoy es Zona Franca, me plantee que me 
interesaría tener ese régimen anexo para el mercado que actualmente no tengo, como el regional, que en este momento no puedo 
utilizar. En ese caso, podría reconvertir parte de lo que es mi régimen de Zona Franca a uno de actividad logística asociada al 
Puerto. 


SEÑOR PEREIRA.- Me gustaría saber si la mercadería que entra a Zona Franca en depósito, al salir de allí pierde su certificado de 
origen. ¿Es esa la expresión? 


SEÑOR MINISTRO..- Efectivamente, señor Senador. 


SEÑOR PEREIRA.- ¿Aun aquella que no tiene valor agregado? 


SEÑOR MINISTRO..- El territorio de Zona Franca es como si fuera extra MERCOSUR, es decir, como un país europeo, africano, 
asiático, etcétera. 


SEÑOR PEREIRA.- Mi pregunta está centrada en lo siguiente. Se ha realizado una inversión muy importante en Zonas Francas por 
lo que, antes de generar un nuevo sistema que va a competir directamente con ellas, creo que habría que considerarlo. Además, 
pienso que las Zonas Francas no han dado el resultado que se esperaba, tal vez por falta de los controles debidos, pero en su 
momento generaron una expectativa muy grande en el interior de la República, cuyos habitantes las miramos como elemento de 
descentralización. Todos los que somos del interior vemos este tipo de iniciativas con muy buenos ojos. Lamentablemente, reitero, 
el sistema no ha funcionado con la eficiencia que corresponde y ahora, aparentemente, se estaría en una etapa de revisión de todo 
esto. 


SEÑOR MINISTRO..- Precisamente, lo que he tratado de hacer con este planteamiento, es darles el marco en el cual se procesa 
esta idea. Porque sin ese marco, lo que los señores Senadores han recibido es la opinión de algunos usuarios, empresarios que 
están en el régimen de Zona Franca, que tienen su visión particular sobre el sistema. Esta será muy legítima y considerada, pero la 
verdad es que nosotros no tenemos la misma visión que plantean los empresarios, sino la de la sociedad uruguaya. 


Por lo tanto, quiero seguir con la exposición del punto de vista de la sociedad uruguaya y, luego de haber considerado el tema en 
general, recién pasar a tratar la opinión de quienes se han manifestado en la prensa o en el propio ámbito legislativo. De lo 
contrario, va a ser muy difícil poder entender el tema, ya que estaríamos yendo de lo particular a lo general y la idea es proceder al 
revés. 


SEÑOR PEREIRA.- Aclaro que no me estoy basando en la opinión de la gente de Zonas Francas, sino en el estudio de un experto 
en la materia, como lo es el señor Eugenio Javier De Melo -por quien siento mucho respeto- quien hizo un informe muy serio en 
ese sentido, que tenemos en este momento. 


SEÑOR CASTROMAN.- Agradezco a los integrantes de la Comisión la posibilidad que me brindan de hacer esta y, probablemente, 
otras preguntas. Me gustaría saber si el Ministerio de Transporte y Obras Públicas realizó una encuesta pública que demuestre que 
la sociedad está pidiendo esto y no lo que ya tenemos vigente respecto a las ZALAPs y a las Zonas Francas. 


SEÑOR MINISTRO.- Tal vez no se captó por parte del señor Representante Castroman, pero al principio de mi exposición me referí 
a PROLOG 2001 que fue el inicio de toda esta situación, en el que participó toda la comunidad vinculada al comercio y a la 
logística. En los grupos de trabajo que se generaron a raíz de ese tema ha participado gente vinculada a las Zonas Francas, los 
distintos operadores portuarios y los actores del campo de la logística, públicos y privados. Precisamente, de la unión de todos 
esos elementos fue surgiendo y armándose esta idea. 


No creo que este sea un tema de encuesta. Los temas de Gobierno no son de encuesta. Los Gobiernos tienen que hacer las cosas 
que necesitan las sociedades cuando se está convencido de hacerlas y no me parece, reitero, que eso se deba encuestar, porque 
todos los ciudadanos pueden criticar y pocos estarán en condiciones de formular. Creo que esa es la base de nuestro sistema. 


Me gustaría no perder el hilo del planteamiento porque creo que nos apartaríamos de la médula de la cuestión. 


Entonces, partimos de la base de que existe un mercado y una serie de regímenes que coexisten, dentro de los que han surgido 
una serie de problemas. Se darán cuenta los señores Senadores que el funcionamiento de 130 depósitos fiscales en la ciudad de 
Montevideo es absolutamente incontrolable. Este es un tema de particular interés, no del señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas, sino del de Economía y Finanzas y de la Dirección Nacional de Aduanas. Esos 130 depósitos fiscales tienen 
autorizaciones a término y, por lo tanto, en la medida en que se vayan cumpliendo esos plazos, no se renovarán los permisos. En 
consecuencia, naturalmente, se va a generar una emigración del régimen de depósitos fiscales a otros. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- ¿Existe el mismo plan con respecto a los depósitos extraportuarios? 


SEÑOR MINISTRO.- No, porque se trata de una cantidad bastante reducida. Creo que existen siete depósitos extra portuarios. Por 
lo menos, ello no está dentro de las prioridades. El desarrollo de una facilidad de este tipo permite que haya una reubicación, no 
solamente en aquella oferta que ya existe. Seguramente, este es un tema que interesa al mercado actual, porque en la medida en 
que se vayan venciendo los depósitos, si la gente no quiere cambiar de actividad y desea mantenerla, seguramente va a tener que 
ir a buscar un lugar dentro de los regímenes autorizados, que son las terminales extraportuarias, las Zonas Francas, etcétera. 


En este sentido, nuestra idea es potenciar los regímenes y no cercenar la actividad de nadie. No estamos planteando limitar 
ninguna condición de Zona Franca sino que, por el contrario, queremos generar un régimen para aquellas cosas que hoy día no 
pueden hacer las Zonas Francas, salvo que pierdan la denominación de origen, para que efectivamente se realicen en este nuevo 
sistema. 


SEÑORA POU.- Quisiera hacerle al señor Ministro una pregunta, porque no me fío mucho de mi memoria y prefiero dejar la 
constancia. 


El señor Ministro nos decía que no existe ninguna intencionalidad de dañar o perjudicar a las Zonas Francas. En el Parlamento, por 
supuesto, escuchamos a todo el mundo y, más allá del excelente informe que el señor Senador Pereira hizo acerca de las Zonas 
Francas, también hemos escuchado a los usuarios, empresarios y trabajadores. Esto me parece que fue bueno porque el tema se 
amplió y se amplificó. Digo esto porque, entre otras cosas, el primer aspecto que llama la atención al ingresar en este tema es 
cómo se han ido variando las normas y modificando el régimen. 


En definitiva, no vamos a analizar ahora el tema de si tenemos un Puerto libre o no. Creo que podríamos decir que, al menos 
informalmente, siempre fue un Puerto libre, aunque formalmente no. Pero cuando miramos la actividad portuaria vemos que en 
este momento tenemos adentro del Puerto, por concesión, la terminal de contenedores, por un permiso especial hay una empresa 
y hay un Puerto en Sayago en virtud de una concesión por escrito. Todas estas son instancias que se han ido superponiendo y que, 
a su vez, van modificando las reglas de juego a quienes venían operando con anterioridad. Además, tenemos las Zonas Francas, 


los depósitos portuarios y fiscales y ahora también vamos a tener a las ZALAPs. Quizás sea un error, pero me gustaría imaginar 
que se trata de un puerto seco, por la definición de sus características. 


El señor Ministro apuntaba -quizás me equivoco- a que pretendiendo no perjudicar a las Zonas Francas existentes quizás se pueda 
-acabo de acuñar el término- "zalapizar" lo que pueda ser beneficioso para ellas. Esto sería teniendo en cuenta lo que ha sido la 
preocupación de todos los miembros de la Comisión y el trabajo que se ha dado a lo largo y ancho del país y fundamentalmente 
fuera de Montevideo. Creo que, si por lo visto va a crecer el tránsito en un sentido ascendente, la actividad también y este, es el 
planteo que imaginamos. 


Por otro lado, tengo una inquietud. Ustedes habrán leído la versión taquigráfica de la reunión en la que estuvieron presentes 
integrantes de distintas Zonas Francas y me parece curioso que se diga que se habían enterado por un aviso anónimo de la 
existencia de este proyecto. Aquí en el Senado y en un nivel un poco más formal nos enteramos por un planteo del señor Senador 
Garat -lo digo en su ausencia- a quien le había llegado -supongo que no en forma anónima; no lo aclaró- uno de los borradores que 
el señor Ministro mencionaba, que incluía el proyecto. Como nos parece que se trata de un tema importante, más allá de que vaya 
a convertirse en realidad en un futuro, me gustaría saber si esto está inscripto dentro de un plan general del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas o si se trata de una iniciativa de los integrantes del Puerto. Es decir, quiero saber si esto está incluido 
en una visión más grande o si, puntualmente, ha surgido de una iniciativa de las autoridades del Puerto. 


SEÑOR MINISTRO.- Desde el punto de vista de la ejecución del borrador, debo decir que el proyecto estuvo en esa génesis a la 
que hacíamos referencia como parte de uno de los grupos de trabajo del Puerto, por lo que pediría al señor Presidente que 
describa la situación. 


Lo que puedo decir es que este régimen, como Ministro de Transporte y Obras Públicas y como orientador de la política de 
transporte, no sólo es necesario, sino que es imprescindible si queremos atender esas demandas de las que estamos hablando. Es 
decir que deberíamos ofrecer las facilidades porque lo que se genera cuando el aumento de demanda no es acompañado de un 
aumento de la oferta, son precios más altos y esto significa menos competitividad. 


Por supuesto que antes de pensar en un régimen nuevo, lo más elemental es tratar de aumentar la capacidad de los regímenes 
existentes. Pero la segunda etapa que uno se plantea es si debemos aumentar la capacidad de los regímenes existentes, teniendo 
en cuenta que cada uno de ellos tienen ciertas inhibiciones para hacer determinadas cosas. Entonces, ¿no sería más lógico edificar 
sobre lo que está y además dar las posibilidades que no tienen hoy los regímenes que existen? 


Pediría al señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos que nos comentara la génesis de este borrador. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO.- Quisiera recordar a los señores Senadores que debemos concurrir al Senado a la hora 16, por 
lo que me temo que no terminemos con este tema y ni siquiera podamos efectuar las preguntas más acuciantes que tenemos. 
Entonces, atendiendo a esa realidad, no sé si no sería conveniente que hiciéramos las preguntas y luego el señor Ministro o el 
señor Aguerre las contestaran todas juntas. 


SEÑOR MINISTRO.- Habíamos comenzado con un primer bloque relativo al mercado, seguimos con un segundo bloque relativo a 
los instrumentos y me gustaría terminar con la tercera parte que tiene que ver con la localización, a la cual todavía no me he 
referido. Repito que me gustaría terminar con este tercer bloque. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si el señor Ministro podría venir a la reunión del miércoles que viene, porque lo que no 
pueda contestar hoy lo podría hacer en esa ocasión. 


SEÑOR MINISTRO..- Sí, señor Presidente. 
SEÑOR RIESGO.- Debo aclarar a la Comisión que no podré concurrir a la sesión del próximo miércoles. 


SEÑOR MINISTRO.- Para contestar a la señora Senadora Pou, le cedo la palabra al señor Presidente de la Administración 
Nacional de Puertos, para que haga referencia al hecho de que se habían enterado del tema en una forma anónima. 


SEÑOR AGUERRE.-- El señor Ministro se ha referido parcialmente al fondo del tema, mientras que quien habla se va a referir a la 
forma. Este es un tema, como decía el señor Ministro, en el que la comunidad logística ha venido trabajando desde los distintos 
sectores y en forma descoordinada, por ejemplo, Puerto libre, Zonas Francas, operadores portuarios y el Estado. El año pasado - 
creo que en el mes de octubre- se reunieron en un seminario llamado PROLOG todos los actores durante tres jornadas para 
discutir las posibilidades de la logística, ver los marcos en que se mueve hoy dicha logística y analizar qué acciones a futuro se 
pueden tomar para promover una actividad que todo el sector está convencido tiene enorme potencial de crecimiento. Luego de 
tres días de seminario, se establecen o se forman cinco grupos de trabajo, informales, no institucionales, entre ciudadanos que nos 
habíamos reunido y a quienes nos interesó el tema a discutir. Hay un grupo que se dedica al tema de la lego estructura; otro al de 
la infraestructura; otro al marketing de la logística externo e interno y otro a las infraestructuras, a las superficies y al marco jurídico 
para desarrollar actividades logísticas, que es el grupo del que estamos hablando. En ellos no hay representación del Centro de 
Navegación, de la ANP, de la Cámara de Zonas Francas, sino que es un grupo de ciudadanos que decide sentarse y escribir para 
no cuantificar con ideas, lo que siempre es una mejor base para seguir conversando. Se trabaja arduamente y en el mes de febrero 
se tiene pronto un borrador sobre el cual se discute. Ese borrador me lo presentan en forma personal, como ciudadano, el que me 
interesó. Comparto la visión del Ministerio, pero además apoyo la que trae este borrador. Lo envío a todos aquellos actores que 
habían estado interesados a través del correo electrónico, con mi firma, diciendo además que se trata de un borrador y que todos 
se podían sentir libres para agregar, quitar, sugerir o modificar lo que fuere. Ese es el correo electrónico que circula y el cual luego 
se redistribuyó a varios lados. Pero esto se hizo con ese grado de apertura y ese espíritu: de que se incluyeran nuevas ideas o se 
sustituyeran las que se entendieran incorrectas. Repito que no fue hecho en forma anónima, ya que contaba con mi firma. A tal 
punto es un tema de un conjunto de ciudadanos que nos juntamos para trabajar sobre algo interesante que ni siquiera ha sido 
discutido en el Directorio de la Administración Nacional de Puertos. Personalmente me ha interesado y lo he comentado con 
aquella gente con la que he hablado. No tiene otro grado de confirmación o de formalidad que el de un conjunto de ideas sobre el 
cual seguir avanzando. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Simplemente quiero agregar a lo que expresa el ingeniero Aguerre, que estamos hablando de un proyecto 
de decreto que a nivel de la Administración Nacional de Puertos no se trató. Lo que hay es un ensayo sobre un tema, pero no hay 
un decreto. Esto va a ser tratado oportunamente por el Directorio de la ANP. Inclusive, voy a adelantar una opinión personal y es 
que desde el punto de vista formal la mayoría de estos temas requiere ley y no decreto. Esta es una consideración muy particular 
que estoy adelantando en este momento. Creo que hay una confusión del tema en cuanto al tratamiento "legislativo" que se le va a 
dar. 


SEÑOR CASTROMAN.- Quisiera saber si este borrador -ya que es una vieja costumbre de la ANP y del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, porque tenemos un gran número de ellos sobre la concesión de la subasta pública de la playa de contenedores- 
tiene el consentimiento, por ejemplo, del Ministerio de Transporte y Obras Públicas -que obviamente lo estaría aprobando o, por lo 
menos, lo sustenta- de la Administración Nacional de Puertos, del Ministerio de Economía y Finanzas y de la Dirección Nacional de 
Aduanas. 


SEÑOR AGUERRE.- Aquí se citan todas esas autoridades porque, obviamente, se ha preparado un borrador de decreto que en 
algún momento va a tener que pasar por esos canales. No oficialmente he hablado con personas que trabajan en la Aduana y con 
sus autoridades, así como con representantes del Ministerio de Economía y Finanzas. No ha sido una consulta institucional, porque 
no correspondía en esta instancia. 


En cuanto a la proliferación de decretos a la que se ha hecho referencia, digo que es cierto y es una costumbre muy sana y, por 
suerte, se hace en un ambiente participativo y creativo, dándole posibilidades a todos de agregar o quitar términos. 


SEÑOR CASTROMAN.- Quisiera leer una nota del señor Ministro de Economía y Finanzas, contador Bensión que dice: Por 
intermedio de la presente me refiero a vuestra invitación para concurrir a la sesión de la Comisión que usted preside -la nota está 
dirigida al Presidente de la Comisión de Transporte de la Cámara de Representantes- a propósito de la eventual aprobación de un 
decreto del Poder Ejecutivo por el que se crean actividades logísticas asociadas al Puerto de Montevideo. Al respecto, quiero 
informar a usted que no hay en este Ministerio ningún proyecto de decreto sobre dicho tema. Repito que esta carta llegó con la 
firma del señor Ministro de Economía y Finanzas. 


SEÑOR AGUERRE.- Confirma lo que dije con anterioridad. 
SEÑOR DOMINGUEZ.- Agradezco a los señores Senadores que nos dejen intervenir en la Comisión. 


Brevemente, quiero decir que no se nos escapaba que esto era un borrador, pero lo que sí aparece aquí -dicho por los señores 
invitados, lo cual nos parece muy interesante- es su apertura. El borrador es muy amplio y está abierto para los aportes que se 
deseen hacer. Pero hay una cosa que invalida totalmente esa posibilidad y que incluso otros regímenes portuarios se puedan 
acoger a él. Y es lo relativo a la distancia, a lo cual se ¡ba a referir el señor Ministro. A mí me importa este tema porque invalida todo 
lo demás y es de una gran preocupación para los que estamos afuera de esa área. Estamos hablando desde el punto de vista de 
los Puertos del interior. Repito que invalida acogerse a ese régimen en la medida en que estamos por fuera de los quince 
kilómetros. Lo que sí creo que es interesante es la posibilidad de seguir discutiendo y profundizando este borrador. 


SEÑOR MINISTRO.- El tercer bloque al que iba a hacer referencia es relativo a la localización. A nadie escapa la importancia del 
Puerto en todo este tema y, por lo tanto, es bastante lógico que estemos pensando en áreas anexas o asociadas al Puerto principal 
que hoy está en funcionamiento. Creo que nadie puede discutir que deban existir facilidades asociadas al Puerto de Montevideo. 
En el borrador que se está planteando, sin embargo, había determinadas limitaciones y algunas de ellas no compartiamos; todo 
dependerá de la versión que les haya llegado del borrador. Vamos a referirnos al nombre que se manejaba: Zonas de Actividad 
Logística Accesorias al Puerto. Una de las preguntas que hacíamos era por qué accesorias al Puerto y no al aeropuerto. En el 
borrador que estuvo circulando se hablaba de un radio de quince kilómetros. ¿Y por qué se maneja esa distancia? ¿Por qué no se 
manejan más de quince kilómetros? Al fin y al cabo el tema de si está un poco más lejos o más cerca, si hay diferencias en las 
condiciones inmobiliarias, de servicios, etcétera, son factores locacionales que determinan que no sean quince kilómetros, sino 
más. 


¿Por qué hacemos referencia a las Rutas 1 y 5? No cabe duda de que el Puerto de Montevideo tiene sus mejores condiciones de 
comunicación hacia esas Rutas, que son infraestructuras que pueden soportar el tránsito pesado. Creo que el Gobierno de 
Montevideo tendría que estar particularmente afligido por el tema de los depósitos fiscales, ya que supone la circulación por barrios 
residenciales de camiones pesados que destrozan esa infraestructura. 


Si estamos hablando de áreas portuarias, tenemos que pensar en las Rutas 101, 102 y 8. Por eso en una de las últimas versiones 
se hace referencia a las rutas nacionales, ya que estas normalmente tienen estructuras más pesadas que las vías 
departamentales. De la misma forma, nos preguntamos por qué acotarlas a los predios que estén sobre la ruta y no pensar en las 
franjas contiguas a ésta. Si están sobre la ruta, podrán tener un acceso directo, más sencillo, pero también se puede acceder por 
un camino público en el que tome cargo el usuario dominante. ¿Por qué estas cosas? Para multiplicar la capacidad de oferta. Una 
versión -creo que la que he recibido y que ustedes han manejado- hacía referencia a 40 hectáreas como tamaño mínimo, pero 
resulta que hoy hablamos de 20 hectáreas. Lo que han hecho estos elementos es diversificar la oferta, para flexibilizar. 


El señor Legislador preguntaba hace unos momentos sobre el tema de otra localización. No veo inconveniente en ello, más allá de 
que pudiera haber Zonas de Acción Logística asociadas al Puerto, y saquémosle lo de "asociadas al Puerto", porque si hablamos 
de que están en el Aeropuerto, podrían localizarse en todo el territorio nacional. ¿Cuál es, seguramente, una limitación? Que no 
podemos tener 130 zonas de actividad logística y 130 controles aduaneros, porque cada una de esas zonas permitirá que cada 
control aduanero tenga múltiples operadores, tal vez, varios de los actuales depósitos fiscales que hayan emigrado. Nada impide, 
por ejemplo, que en Fray Bentos, concretamente, la Zona Franca que hoy no tiene actividad pueda reconvertirse y tenga 
posibilidades de trabajar en el comercio regional. 


Debemos tener claro que no podemos generarle a un país que tiene que solucionar un tema complejo como el del contrabando y el 
de los controles aduaneros, una multiplicidad de Zonas de Acción Logística que no podrá controlar, tal como hoy sucede con esa 
enorme cantidad de depósitos fiscales. Por lo tanto, más que las limitaciones de las que hemos hablado en cuanto al tamaño, a la 
localización, etcétera, lo que debería ser razonable es el número. 


Más allá de esa localización y de que ese número esté en una razonable armonía, lo que habría que hacer es un seguimiento de la 
evolución del mercado, porque si realmente lo logramos multiplicar por cuatro, probablemente, vamos a precisar cuatro veces más - 
no sé si es tan lineal- áreas de almacenaje. Si la expectativa es superior a la realidad, se multiplicará en proporción. 


En esas condiciones se ha hablado de determinadas pendientes que debe tener el terreno para que desagúe, cuando la obra se 
haya ejecutado. Pero algunas cosas han quedado como, por ejemplo, el nivel de inversión requerido. A nadie escapa que quien sea 
el titular de una zona de actividad logística tiene que representar una empresa seria, que quien sea un operador usuario, debe ser 
serio, y que esos elementos suponen cumplir cierto compromiso y realizar inversiones. En ese sentido, no se diferencian 
demasiado las inversiones que se han hecho en las Zonas Francas. Por lo tanto, se podría reconvertir parcialmente y no 
totalmente. Hay capacidad disponible; son todas posibilidades que están abiertas. 


Entonces, ¿cuál es el tema? En primer lugar, una realidad de mercado creciente y un camino claro para el país. En segundo 
término, multiplicidad de regímenes, todos con dificultades y minusvalideces, y una idea que permita superar esas dificultades. Por 
último, una localización que necesariamente tendrá que estar vinculada al mercado y que además sea flexible. Todo esto está 
plasmado en este documento que hemos llamado borrador y que en realidad deberíamos definir como documento de trabajo. 


SEÑOR FERNÁNDEZ HUIDOBRO..- Creo recordar que el ingeniero Aguerre había planteado aquí en el Senado -no recuerdo bien 
si fue en oportunidad de discutir el Presupuesto- el tema del puerto seco y la idea de instalarlo en La Tablada. ¿Por qué tiene que 
ser de entrada privado y no se puede aprovechar para esta idea un predio del Estado? 


Si la infraestructura del puerto libre hoy pertenece al Estado -concretamente, a la Administración Nacional de Puertos- y lo que se 
busca es una prolongación del Puerto de Montevideo en régimen de puerto seco, por qué no es la Administración Nacional de 
Puertos la que se encargue, comprando tierras o aprovechando las disponibles, de hacer esto. 


Se ha dicho aquí que, por ejemplo, a los que ganaron la subasta por la terminal de contenedores, entre otras cosas, se les hizo 
firmar un contrato por el que tienen que pagar cánones, cumplir una cantidad de requisitos y como contrapartida se les da una 
concesión por equis tiempo, y que esta gente también puede sentirse perjudicada. Esta gente podría decir invertimos en esto, 
pujamos contra otros empresarios y hoy se puede instalar lo mismo que podemos hacer nosotros, pero con menos inversión. No 
quiero exagerar ni generar una especie de alarma pública. 


Pensaba preguntar también por qué habiendo lugares disponibles en el puerto -aunque creo que ya está respondida la pregunta- y 
por más espacio que haya, aún se necesita más lugar. 


En materia de clientes, tengo entendido que hoy la terminal de contenedores no anda muy bien, y que con la competencia de otros 
Operadores no ha logrado su objetivo. 


Quería dejar constancia, que a la luz de todo lo expuesto, es evidente que la reunión celebrada en el LATU fue muy importante. No 
recuerdo haber sido invitado -quizás sí lo fui, y me arrepiento de no haber concurrido- pero luego he tratado de conseguir el 
material sobre lo discutido, justamente, en el lugar donde se originó esta idea, y se me ha contestado que no han conseguido la 
financiación para publicar un libro con el debate. Digo esto a manera de un pequeño tirón de orejas, ya que habría que financiar la 
publicación de un seminario que ha tenido un costo importante. En realidad, me prometieron que me enviarían mediante un sistema 
electrónico todo lo que yo necesite leer para "desburrarme" sobre lo discutido. 


En síntesis, dejo planteada esta pregunta. Por qué no, sin entrar a opinar sobre el fondo del asunto, la Administración Nacional de 
Puertos como tal, mediante una subasta -a la que seguirían mil posibilidades distintas, porque quienes van a operar allí serían 
operadores privados, en régimen de puerto libre- y siendo una prolongación de las actividades portuarias de Montevideo, repito, por 
qué no se encarga de todo. Ya no se trataría de una privatización del tipo de la que hubo en los años 1991 y 1992, sino una 
privatización total, en el sentido de que la prolongación del Puerto de Montevideo, en régimen de puerto seco y puerto libre -según 
el borrador, porque no tengo otro texto por el cual regirme- esté a cargo de la empresa privada que tenga el capital suficiente y 
demuestre estar en condiciones de hacer las cosas seriamente. 


SEÑOR MINISTRO.- En primer lugar, me referiré a algo que hemos mencionado muchas veces y es que dentro del Puerto de 
Montevideo la ley es muy clara. Lo que dice la ley es que la Administración Nacional de Puertos se maneja en un esquema de 
puerto propietario. Desde que se aprobó la Ley de Puertos, el Estado, salvo que se tratara de una tarea de la que no hubiera quien 
estuviera dispuesto a prestarla, el rol que otorgaba al puerto era el de administrador del recinto portuario. Es lo que en inglés se 
denomina "landlord port", o sea, puerto propietario. Ese es el objetivo y, por lo tanto, la función que cumple. En este caso, la 
pregunta sería por qué ese puerto, inclusive siendo propietario, no tiene ni siquiera miras de ser propietario de fuera del puerto. La 
verdad es que ya empezaría a estar fuera del puerto y, entonces, no sería más portuario, por más que su régimen tenga las 
bondades del que estamos hablando. Esa es una razón, pero en su momento, pensamos que podía ser así. Una de las 
posibilidades que manejamos es que la Administración Nacional de Puertos fuera el organismo que tomara la iniciativa, aun en este 
país en el que, a veces, es difícil lograr que varios intereses se junten. Más tarde nos pareció que, precisamente, con eso 
desvirtuábamos el sentido de la Ley de Puertos y poníamos al Estado como actor económico, no como administrador, y como un 
instrumento de elementos que la ley y el ordenamiento en general del país confían al sector privado. 


Sobre la segunda pregunta a propósito de la Terminal Cuenca del Plata y las zonas de actividad logística, respecto de lo que el 
señor Senador Fernández Huidobro pensaba que significaría una alarma pública, creo que, en realidad, la alarma podría ser 
privada. 


¿Qué es una terminal de contenedores? Por este término -y vuelvo al concepto que manejábamos hace un momento- se entiende 
un lugar donde se cargan y descargan rápidamente los buques. Si hay que almacenar la mercadería para realizar el "stockeado" 
previo a la carga en el buque, para que la escala sea ágil, quizás tengamos que pensar que los dos puestos de atraque deban 
orientarse a eso. Se trata de una especialización dentro del puerto. Tal vez se podría decir lo mismo sobre los permisos que se han 
extendido a los operadores de Montecon, que trabajan con dos grúas móviles y son los competidores de quien desembolsó los U$S 
17:000.000 en la Terminal Cuenca del Plata. La verdad es que en ningún lado está prohibido que se tenga las dos grúas y ello ha 
sido una decisión. En el fondo, hoy se plantea una situación de competencia que espero sea pasajera. Si hubiéramos podido 


asegurar una situación de competencia en cuanto a los contenedores, quizás habríamos procesado lo del año pasado, pero hace 
doce años. 


En consecuencia, creo que la actuación en esa materia ha sido correcta por parte de la Administración Nacional de Puertos y no 
me parece que se haya vulnerado ninguna regla de juego, sino que los problemas son otros. Los problemas actuales se deben a 
que hay armadores asociados a agencias marítimas que, a su vez, están asociadas a operadores portuarios, lo que está prohibido 
por la Ley de Puertos, ya que, desde el punto de vista formal son empresas distintas y, desde el sustancial, constituyen intereses 
concurrentes. Esta situación se ve confirmada porque, precisamente, los dos clientes que tiene la Terminal Cuenta del Plata son los 
que no poseen operadores portuarios en el país. Si bien tienen agencias marítimas representantes de los armadores, no tienen 
operadores portuarios. 


Como vemos, es un tema de competencias entre intereses privados que, seguramente, se terminará resolviendo en la forma que 
determine el mercado y que acepte el organismo regulador. No nos olvidemos que todos trabajan, prestando un servicio en nombre 
del Estado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y de las autoridades de la Administración Nacional de 
Puertos, así como a todos los participantes de la Comisión. 


La Presidencia confía que la semana próxima se encuentre respuesta para las inquietudes en torno a este tema de un grupo de 
personas que nos han visitado. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 55 minutos) 


Linea del vie de báaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


